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Beschreibung

[0001] Einderartiges Verfahren fiirein aus einem Trak-
tor und einem als Feldspritze oder Diingerstreuer aus-
gebildeten landwirtschaftlichen Arbeitsgerat bestehen-
des Fahrzeugsystem geht beispielsweise aus der DE 10
2015 220 743 A1 hervor. Das insofern bekannte Verfah-
ren sieht die sensorische Ermittlung einer Querneigungs-
gréfie vor, die eine Querneigung eines Fahrzeugaufbaus
gegenuber einem befahrenen und/oder zu befahrenden
Untergrund reprasentiert, wobei ausgehend von der er-
mittelten Querneigungsgréfle ein in linken und rechten
Fahrzeugreifen aufzubauender Reifenfilldruck derart
bestimmt und mittels einer Reifenfiillanlage eingesteuert
wird, dass der Fahrzeugaufbau im Sinne einer Verringe-
rung der ermittelten Querneigung gegeniiber dem befah-
renen und/oder zu befahrenden Untergrund gezielt ver-
kippt wird. Somit lasst sich auch an einem quergeneigten
Hang die fiir den Betrieb bestimmter landwirtschaftlicher
Arbeitsgerate erforderliche Parallelitadt gegeniiber dem
zu bearbeitenden Untergrund sicherstellen.

[0002] Diedem bekannten Verfahrenzugrunde liegen-
de Vorgehensweise macht nicht bei jedem landwirt-
schaftlichen Arbeitsgerat Sinn. Soll an einem Traktor ein
gezogenes landwirtschaftliches Arbeitsgerat betrieben
werden, also beispielsweise ein Pflug, eine Egge, ein
Glllefass oder ein Ladewagen, so spielt fir den Fall auf-
tretender Querneigungen weniger die Beibehaltung der
Parallelitat als vielmehr ein optimales Traktionsverhalten
wie auch eine moglichst gute Spurhaltigkeit des Fahr-
zeugsystems eine entscheidende Rolle.

[0003] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, ein Verfahren der eingangs genannten Art insbe-
sondere an die Bedirfnisse von Fahrzeugsystemen mit
gezogenen landwirtschaftlichen Arbeitsgerdten anzu-
passen.

[0004] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren mitden
Merkmalen des Patentanspruchs 1 geldst.

[0005] Das erfindungsgemale Verfahren zur Reifen-
fulldruckbestimmung fiir ein Fahrzeugsystem sieht vor,
dass von einer Kontrolleinheit Neigungsinformationen
hinsichtlich einer Querneigung und/oder Querneigungs-
anderung des Fahrzeugsystems entlang eines voraus-
liegenden Streckenverlaufs ermittelt werden, wobei von
der Kontrolleinheit nach Mafligabe der ermittelten Nei-
gungsinformationen radindividuell auftretende Radlas-
ten berechnet werden, um einen zur Einhaltung einer
vorgegebenen Reifenaufstandsflache jeweils erforderli-
chen Reifenfulldruck abzuleiten.

[0006] Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde,
dass beim Befahren eines quergeneigten Hangs auf der
hangabwarts gerichteten Seite des Fahrzeugsystems
héhere Radlasten auftreten als auf der hangaufwarts ge-
richteten Seite. Das erfindungsgemafie Verfahren er-
laubt es, eine sich daraus ergebende Asymmetrie der
Reifenaufstandsflachen durch Befiillen bzw. Entleeren
der Fahrzeugreifen entsprechend der sich aus dem je-
weils abgeleiteten Reifenfilldruck ergebenden Fiill-
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druckempfehlung gezielt zu kompensieren. Dies ge-
schieht im Allgemeinen so, dass zumindest auf der han-
gabwarts gerichteten Seite des Fahrzeugsystems eine
geeignete Erhdhung des Reifenfiilldrucks erfolgt. Je
nach Umstanden kann auf der hangaufwarts gerichteten
Seite zugleich eine entsprechende Verringerung des
Reifenfllldrucks erforderlich werden. Im Idealfall stim-
men die Reifenaufstandsflachen dann auf beiden Seiten
des Fahrzeugsystems miteinander (berein. Traktions-
verhalten und Spurhaltigkeit des Fahrzeugsystems las-
sen sich so selbst bei schwierigen Bodenverhaltnissen
entscheidend verbessern. Dies gilt nicht nur fiir den Fall
eines aus einem Traktor und einem gezogenen landwirt-
schaftlichen Arbeitsgerat bestehenden Fahrzeugge-
spanns, sondern auch fir beliebige andere landwirt-
schaftliche Fahrzeuge bzw. Fahrzeuggespanne. Andere
Beispiele sind Forstfahrzeuge in Gestalt von Holzvollern-
tern oder Langholzschleppern, oder auch Baufahrzeuge.
[0007] Die Neigungsinformationen werden von der
Kontrolleinheit entweder unmittelbar aus der Quernei-
gung oder aber durch zeitliche Integration der Quernei-
gungsanderung ermittelt. Die Querneigungsanderung,
mithin die erste oder zweite zeitliche Ableitung der Quer-
neigung, lasst zudem eine Aussage hinsichtlich des ten-
denziellen Verhaltens der Querneigung entlang des vo-
rausliegenden Streckenverlaufs zu, sodass eine voraus-
schauende Beurteilung der Radlasten und damit - falls
erforderlich - eine friihzeitige Aktualisierung des abge-
leiteten Reifenfiilldrucks méglich ist.

[0008] Die Reifenaufstandsflache ist dabei durch die
Kontaktflache des Fahrzeugreifens zum Untergrund de-
finiert. Die Kontaktflache ist vom Reifenwalk abhangig.
Letzterer ist umso groéRer, je hoher die Radlast am be-
treffenden Fahrzeugreifen bzw. je niedriger der Reifen-
fulldruck ist.

[0009] Die Vorgabe der Reifenaufstandsflache kann
unter Beachtung eines fiir den jeweiligen Fahrzeugreifen
einzuhaltenden Mindestfilldrucks erfolgen, wobei dieser
derart gewahlt wird, dass ein UbermaRiger Reifenwalk
wie auch eine damit verbundene Beschadigung oder ein
Abrutschen des Fahrzeugreifens von der Radfelge aus-
geschlossen wird.

[0010] Die Berechnung der Radlasten erfolgt insbe-
sondere auf Grundlage eines Verfahrens, wie es in DE
10 2017 205 827 A1 beschrieben ist, und bertcksichtigt
zugleich am Fahrzeugsystem gegebenenfalls ange-
brachte bzw. aufgrund zugehdriger Ballastierungsvor-
schlage anzubringende Zusatzgewichte.

[0011] Vorteilhafte Ausgestaltungen des erfindungs-
gemalen Verfahrens gehen aus den Unteranspriichen
hervor.

[0012] Vorzugsweise werden die Neigungsinformatio-
nen der Kontrolleinheit seitens eines Neigungssensors
und/oder eines kartografischen Speichers bereitgestellt.
Der kartografische Speicher ist typischerweise Bestand-
teil eines satellitengestitzten Navigationssystems, das
zusatzlich einen GPS-Empfanger zur Bereitstellung von
Positionsinformationen hinsichtlich des aktuellen Stand-
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orts des Fahrzeugsystems enthalt. Die Neigungsinfor-
mationen werden in diesem Fall durch Auslesen der mit
dem aktuellen Standortdes Fahrzeugsystems verorteten
und im kartografischen Speicher hinterlegten Angaben
hinsichtlich Querneigung und/oder Querneigungsande-
rung des befahrenen Untergrunds gewonnen.

[0013] Auch besteht die Mdglichkeit, dass die Nei-
gungsinformationen von der Kontrolleinheit voraus-
schauend auf Grundlage des seitens eines Systems zur
Spurplanung und/oder -haltung festgelegten vorauslie-
genden Streckenverlaufs ermittelt werden. Hierzu macht
sich die Kontrolleinheit die in Bezug auf den festgelegten
vorausliegenden Streckenverlauf im kartografischen
Speicher hinterlegten Angaben hinsichtlich Querneigung
und/oder Querneigungsanderung zu nutze. In diesem
Fall Iasst sich schon vor Erreichen eines bestimmten
Streckenabschnitts der zur Beibehaltung der vorgege-
benen Reifenaufstandsflache erforderliche Reifenfill-
druck ableiten und zur Bereitstellung einer entsprechen-
den Filldruckempfehlung nutzen.

[0014] Bei dem System zur Spurplanung und/oder
-haltung handelt es sich beispielsweise um eine autono-
me Fahrzeugsteuerung (eine solche ist im Falle des Her-
stellers John Deere insbesondere unter der Bezeichnung
"AutoTrac" bekannt), deren Daten im Rahmen einer vor-
ab durchgefiihrten Arbeitsvorbereitung seitens einer Pla-
nungsstelle Uber einen zentralen Server in einer Daten-
Cloud abgelegt und von dort tiber eine drahtlose Daten-
austauschverbindung in die Kontrolleinheit hochgeladen
werden.

[0015] Die Vorgabe der Reifenaufstandsflache kann
von der Kontrolleinheit in Abhangigkeit von Angaben hin-
sichtlich der Bodeneigenschaften, des Bodentyps, der
Topografie und/oder der Wetterbedingungen angepasst
werden. All diese Faktoren haben mafigeblichen Einfluss
auf die Traktion des Fahrzeugsystems und damit auf die
im Sinne einer grofRtmdglichen Schonung des Unter-
grunds Uber den Reifenfilldruck einzustellende Reifen-
aufstandsflache. So lasst eine Kenntnis der Bodeneigen-
schaften eine Bewertung dahingehend zu, ob der Unter-
grund weich, hart, sandig oder lehmig ist, wohingegen in
Fahrtrichtung liegende Anstiege bzw. Gefélle durch Aus-
wertung topografischer Angaben, wie beispielsweise
kartografierter Héhenlinien, ableitbar sind. Die Beobach-
tung der Wetterbedingungen, zu denen Hinweise auf Re-
gen, Schnee, Eis, Sonneneinstrahlung, Windeinfliisse
und Umgebungstemperatur gehéren, gegebenenfalls
auch Uber einen langeren Zeitraum mehrerer Tage oder
Wochen, erlaubt in Verbindung mit entsprechenden An-
gaben hinsichtlich des Bodentyps eine verlassliche Aus-
sage dahingehend, ob der Untergrund absehbar mat-
schig oder ausgetrocknet ist. Die Angaben hinsichtlich
der Bodeneigenschaften, des Bodentyps und der Topo-
grafie kdnnen ebenfalls im kartografischen Speicher des
Navigationssystems abgelegt sein, wohingegen diejeni-
gender Wetterbedingungen der Kontrolleinheit Giber eine
drahtlose Datenaustauschverbindung mitgeteilt werden.
Zusatzlich kénnen von der Kontrolleinheit Betriebsinfor-
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mationen des landwirtschaftliche Arbeitsgerats einbezo-
gen werden, wie beispielsweise eine sich verdndernde
Lademasse im Falle der Ausbringung von Jauche aus
einem Gillefass oder der Aufnahme von Erntegut mittels
eines Ladewagens.

[0016] Im einfachsten Fall wird von der Kontrolleinheit
nach Mafligabe des abgeleiteten Reifenfilldrucks durch
Ansteuerung einer Anzeigeeinheit eine Fulldruckemp-
fehlung ausgegeben. Die Filldruckempfehlung kann von
einem Bediener des Fahrzeugsystems derart umgesetzt
werden, dass dieser den abgeleiteten und tber die An-
zeigeeinheit wiedergegebenen Reifenfilldruck durch
manuelle Ansteuerung einer in dem Fahrzeugsystem be-
findlichen Reifenflllanlage in den betreffenden Fahrzeu-
greifen einsteuert. Hierbei erfolgt fir jeden der Fahrzeu-
greifen des Fahrzeugsystems eine radindividuelle Aus-
gabe einer entsprechenden Flldruckempfehlung.
[0017] Alternativ ist es auch denkbar, dass der abge-
leitete Reifenfulldruck auf Veranlassung der Kontrollein-
heit durch Ansteuerung der Reifenfiillanlage automati-
siert und damit besonders bedienerfreundlich in den be-
treffenden Fahrzeugreifen eingesteuert wird.

[0018] Umineinem solchen Fallfiirden Bediener tiber-
raschend ausgefliihrte Reifendruckregelvorgange aus-
zuschlielRen, besteht die Moglichkeit, dass die Einsteu-
erung des abgeleiteten Reifenfllldrucks von der Kontrol-
leinheit vorbehaltlich der vorherigen Freigabe durch den
Bediener veranlasst wird. Die Freigabe erfolgt beispiels-
weise uber die als beriihrungsempfindliche Bedienober-
flache ausgebildete Anzeigeeinheit.

[0019] Zuséatzlich oder alternativ kénnen von der Kon-
trolleinheit entlang des vorausliegenden Streckenver-
laufs liegende Feldund/oder Vorgewendegrenzen bei
der Ableitung des Reifenfilldrucks hinsichtlich eines zwi-
schen gegenuberliegenden Fahrzeugseiten durchzufiih-
renden Umfiillvorgangs der Fahrzeugreifen beriicksich-
tigt werden. So weist die Anndherung an Feld- und/oder
Vorgewendegrenzen in der Regel auf ein bevorstehen-
des Wendemandver des Fahrzeugsystems hin, wobei
im Falle einer quergeneigten Ackeroberflache nach dem
Abschluss des Wendemandvers und dem Einbiegen in
die nachste Bearbeitungsspur die fir die vorhergehende
Bearbeitungsspur abgeleiteten Reifenfilldriicke einfach
zwischen den beiden Fahrzeugseiten ausgetauscht wer-
den, da davon auszugehen ist, dass sich die Quernei-
gung ihrem Betrag nach zwischen den beiden aufeinan-
derfolgenden Bearbeitungsspuren nur unwesentlich an-
dert. Dieser Umftillvorgang kann auf Veranlassung der
Kontrolleinheit durch Ansteuerung der Reifenfiillanlage
automatisiert ausgefiihrt werden. Ein derartiger Automa-
tismus kann als vom Bediener wahrend der Feldbearbei-
tung aktivierbare Vorgewende-Assistenzfunktion ausge-
staltet sein.

[0020] Andererseits kann eine Annaherung des Fahr-
zeugsystems an eine entlang des vorausliegenden Stre-
ckenverlaufs liegende Feldund/oder Vorgewendegrenze
von der Kontrolleinheit anhand des Aktivierungszu-
stands eines Systems zur Unterstiitzung eines Wende-
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manovers erkannt werden. Derartige Systeme sind in
Traktoren auch unter der Bezeichnung "Headlandma-
nagementsystem" bekannt und nehmen sequenzierte
Steueraufgaben beim Durchfahren des Vorgewendes
wahr, die andernfalls vom Bediener durchzufiihren wa-
ren. Hierzu gehort unter anderem das automatisierte An-
heben und Absenken eines an einem hydraulischen Drei-
punkt-Kraftheber angebrachten bodeneingreifenden Ar-
beitsgerats wie auch das An- und Abschalten einer Zapf-
welle, eines Vorderradantriebs und/oder einer Differen-
tialsperre.

[0021] Des Weiteren besteht die Mdglichkeit, dass von
der Kontrolleinheit Positionsinformationen hinsichtlich
des aktuellen Standorts des Fahrzeugsystems mitin dem
kartografischen Speicher verzeichneten Feld- und/oder
Vorgewendegrenzen verglichen werden, um gegebe-
nenfalls unter Einbeziehung eines festgelegten voraus-
liegenden Streckenverlaufs eine Vorhersage hinsichtlich
zu erwartender Wendemanover zu treffen. Der festge-
legte vorausliegende Streckenverlauf kann sich auch
hier aus Informationen des Systems zur Spurplanung
und/oder -haltung ergeben. In diesem Fall kann die Be-
reitstellung der Fulldruckempfehlung bzw. die automati-
sierte Ansteuerung der Reifenflllanlage so rechtzeitig er-
folgen, dass sich den tragheitsbedingten Full- und Ab-
lasszeiten der Reifenfillanlage entsprechend Rechnung
tragen lasst.

[0022] Um eine mogliche Beeintrachtigung der Trakti-
on wahrend der Feldbearbeitung auszuschlief3en, wird
der Umfillvorgang vorzugsweise erst beim Eintritt des
Fahrzeugsystems ins Vorgewende eingeleitet und an-
schlieend derart weitergefiihrt, dass dieser beim Ver-
lassen des Vorgewendes abgeschlossen ist. Dement-
sprechend ist es von Vorteil, wenn eine Fahrt des Fahr-
zeugsystems im Vorgewende bis zum Abschluss eines
zwischen gegeniberliegenden Fahrzeugseiten durchzu-
fuhrenden Umfillvorgangs der Fahrzeugreifen entspre-
chend verlangsamt bzw. verzégert wird. Der Umfang der
Verlangsamung bzw. Verzégerung richtet sich hierbei
nach den tragheitsbedingten Full- und Ablasszeiten der
Reifenfiillanlage, derim Vorgewende zuriickzulegenden
Fahrtstrecke sowie der Fahrtgeschwindigkeit des Fahr-
zeugsystems. Werden insofern geringere Anforderun-
gen gestellt, so ist es grundsatzlich auch moglich, dass
der Umfiillvorgang zeitsparend auch schon vor dem Ein-
tritt des Fahrzeugsystems ins Vorgewende eingeleitet
wird. Der Umfullvorgang erfolgt in diesem Fall vorzugs-
weise etappenweise, indem in einem ersten Schritt zu-
nachst die Fahrzeugreifen auf der hangabwarts gerich-
teten Fahrzeugseite derart befllt werden, dass beim Er-
reichen des Vorgewendes der Reifenfiilldruck in den
Fahrzeugreifen beider Fahrzeugseiten lbereinstimmt.
Hierdurch kann vermieden werden, dass aufgrund der
Tragheit der Reifenflllanlage beim Einbiegen in die
nachste Bearbeitungsspur die Fahrzeugreifen auf der
dann hangabwarts gerichteten Fahrzeugseite maogli-
cherweise noch nicht hinreichend entleert sind und in
diesen daher ein zu niedriger, mithin méglicherweise zu
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einer erhéhten Kippneigung fuhrender Reifenfiilldruck
vorliegt. Erstin einem nachfolgenden zweiten Schritt wird
der Umfiillvorgang durch Entleeren der Fahrzeugreifen
auf der hangaufwarts gerichteten Fahrzeugseite auf den
hierfiir vorgegebenen Reifenfilldruck vollendet.

[0023] Das erfindungsgemale Verfahren zur Reifen-
fulldruckiiberwachung eines Fahrzeugsystems wird im
Folgenden anhand der beigefligten Zeichnungen naher
erlautert. Hierbei sind Gbereinstimmende bzw. beziiglich
ihrer Funktion vergleichbare Komponenten mit densel-
ben Bezugszeichen gekennzeichnet. Es zeigen:

Fig. 1 ein Fahrzeugsystem mit einer Vorrichtung zur
Ausfiihrung des erfindungsgeméafien Verfah-
rens zur Reifenfilldruckbestimmung, und

ein als Blockdiagramm veranschaulichtes Aus-
fuhrungsbeispiel des erfindungsgemalen Ver-
fahrens zur Reifenfilldruckbestimmung.

Fig. 2

[0024] Fig. 1 zeigt ein Fahrzeugsystem mit einer Vor-
richtung zur Ausfliihrung des erfindungsgemaRen Ver-
fahrens.

[0025] Bei dem Fahrzeugsystem 10 handelt es sich
beispielsgemal um ein aus einem Traktor 12 sowie ei-
nem Pflug 14 bestehendes Fahrzeuggespann. Der Pflug
14 ist hierbei an einem im Heckbereich des Traktors 12
vorgesehenen hydraulischen Dreipunkt-Kraftheber 16
angebracht.

[0026] Die Darstellung des Fahrzeugsystems 10 als
Traktor 12 miteinem Pflug 14 hat lediglich beispielhaften
Charakter, so kann es sich ebenso gut auch um ein be-
liebiges anderes landwirtschaftliches Fahrzeug bzw.
Fahrzeuggespann, um ein Forstfahrzeug oder ein Bau-
fahrzeug handeln. Der in Fig. 1 wiedergegebene Pflug
14 stellt lediglich eines von vielen mdglichen gezogenen
landwirtschaftlichen Arbeitsgeraten dar, so kann an dem
Traktor 12 ebenso gut eine Egge, ein Gillefass oder ein
Ladewagen angebracht sein.

[0027] Die in dem Traktor 12 untergebrachte Vorrich-
tung 18 umfasst eine mikroprozessorgesteuerte Kontrol-
leinheit 20, in der ein Programmcode zur Durchfiihrung
des erfindungsgemalen Verfahrens abgelegt ist. Der
Kontrolleinheit 20 werden tber einen CAN-Datenbus 22
digitalisierte Daten eines Neigungssensors 24, eines mit
einem GPS-Empfanger 26 zur Bereitstellung von Positi-
onsinformationen hinsichtlich des aktuellen Standorts
des Fahrzeugsystems 10 und einem kartografischen
Speicher 28 ausgestatteten Navigationssystems 30, ei-
nes Systems zur Spurplanung und/oder -haltung 32, und
eines Systems zur Unterstiitzung eines Wendemanoé-
vers 34 Ubermittelt. Derartige Systeme zur Unterstiitzung
eines Wendemandvers 34 sind in Traktoren auch unter
der Bezeichnung "Headlandmanagementsystem" be-
kannt und nehmen sequenzierte Steueraufgaben beim
Durchfahren des Vorgewendes wahr, die andernfalls
vom Bediener durchzufiihren waren. Hierzu gehoért unter
anderem das automatisierte Anheben und Absenken ei-
nes an dem hydraulischen Dreipunkt-Kraftheber 16 an-
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gebrachten bodeneingreifenden Arbeitsgerats wie auch
das An- und Abschalten einer Zapfwelle, eines Vorder-
radantriebs und/oder einer Differentialsperre.

[0028] Eine Mobilfunk- bzw. WLAN-Schnittstelle 36
dient ferner der Herstellung einer drahtlosen Datenaus-
tauschverbindung 38 mit einem zentralen Server 40, der
seinerseits Zugriff auf eine Daten-Cloud 42 hat. Des Wei-
teren ist eine mit zugehdrigen Fahrzeugreifen 44, 46, 48,
50 kommunizierende Reifenfiillanlage 52 vorhanden, die
sich seitens der Kontrolleinheit 20 entweder automati-
siert oder aber manuell Gber ein Bedienerterminal 54 mit
einer als berihrungsempfindliche Bedienoberflache
ausgebildeten Anzeigeeinheit 56 ansteuern Iasst.
[0029] Beidem System zur Spurplanung bzw. -haltung
32 handelt es sich um eine autonome Fahrzeugsteue-
rung, deren Daten im Rahmen einer vorab durchgefihr-
ten Arbeitsvorbereitung seitens einer Planungsstelle 58
Uber den zentralen Server 40 in der Daten-Cloud 42 ab-
gelegt und von dort tber die drahtlose Datenaustausch-
verbindung 38 in die Kontrolleinheit 20 hochgeladen wer-
den. Eine derartige autonome Fahrzeugsteuerung ist im
Falle des Herstellers John Deere insbesondere unter der
Bezeichnung "AutoTrac" bekannt.

[0030] GemaR Fig. 1 befindet sich der Traktor 12 auf
einem quergeneigten Hang bzw. einer ebensolchen
Ackeroberflache 60 und fahrt entlang einer Bearbei-
tungsspur 62 in Richtung einer Feld- und/oder Vorge-
wendegrenze 64. Dort wendet der Traktor 12 und biegt
in die nachste Bearbeitungsspur 66 ein. Die Querneigung
der Ackeroberflache 60 fiihrt dazu, dass auf der hang-
abwarts gerichteten Seite des Fahrzeugsystems 10 ho-
here Radlasten auftreten als auf der hangaufwarts ge-
richteten Seite, was in der Folge zu einer entsprechen-
den Asymmetrie der Reifenaufstandsflachen auf beiden
Seiten des Fahrzeugsystems 10 fihrt.

[0031] Fig. 2 zeigtein als Blockdiagramm veranschau-
lichtes Ausfiihrungsbeispiel des erfindungsgemaRen
Verfahrens. Das Verfahren wird nachfolgend in eine Ba-
sisfunktion sowie eine zusatzlich vom Bediener wahrend
der Feldbearbeitung aktivierbare Vorgewende-Assis-
tenzfunktion unterteilt, wobei letztere eine Anpassung
des Reifenfiilldrucks im Falle der Durchfiihrung eines
Wendemandvers an einem quergeneigten Hang unter-
stitzt.

Basisfunktion

[0032] Die Basisfunktion sieht vor, dass von der Kon-
trolleinheit 20 in einem ersten Schritt 100 kontinuierlich
Neigungsinformationen hinsichtlich einer Querneigung
und/oder Querneigungsanderung des Fahrzeugsystems
10 entlang eines vorausliegenden Streckenverlaufs er-
mittelt werden. Nach MafRgabe der ermittelten Neigungs-
informationen werden von der Kontrolleinheit 20 in einem
nachfolgenden zweiten Schritt 102 radindividuell auftre-
tende Radlasten berechnet. Die Berechnung der Rad-
lasten erfolgt auf Grundlage eines Verfahrens, wie es in
DE 102017 205 827 A1 beschrieben ist, und berlicksich-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

tigt zugleich am Fahrzeugsystem 10 gegebenenfalls an-
gebrachte bzw. aufgrund zugehdériger Ballastierungsvor-
schlage anzubringende Zusatzgewichte. Aus diesen
Radlasten wiederum wird von der Kontrolleinheit 20 in
einem dritten Schritt 104 ein zur Einhaltung einer vorge-
gebenen Reifenaufstandsflache jeweils erforderlicher
Reifenfilldruck abgeleitet.

[0033] Die Neigungsinformationen werden der Kon-
trolleinheit 20 seitens des Neigungssensors 24 und/oder
des kartografischen Speichers 28 bereitgestellt. In letz-
terem Fall werden die Neigungsinformationen durch
Auslesen von mit dem aktuellen Standort des Fahrzeug-
systems 10 verorteten und im kartografischen Speicher
28 hinterlegten Angaben hinsichtlich der Querneigung
und/oder Querneigungsanderung der befahrenen Unter-
grunds gewonnen. Die Neigungsinformationen werden
dabei entweder unmittelbar aus der Querneigung oder
aber durch zeitliche Integration der Querneigungsande-
rung ermittelt. Die Querneigungsanderung, mithin die
erste oder zweite zeitliche Ableitung der Querneigung,
lasst eine Aussage hinsichtlich des tendenziellen Ver-
haltens der Querneigung entlang des vorausliegenden
Streckenverlaufs zu, sodass im zweiten Schritt 102 eine
vorausschauende Beurteilung der Radlasten und damit
eine frihzeitige Aktualisierung des im dritten Schritt 104
abgeleiteten Reifenfllldrucks mdglich ist.

[0034] Optional werden die Neigungsinformationen
von der Kontrolleinheit 20 im ersten Schritt 100 voraus-
schauend auf Grundlage eines seitens des Systems zur
Spurplanung und/oder -haltung 32 festgelegten voraus-
liegenden Streckenverlaufs ermittelt. Hierzu macht sich
die Kontrolleinheit 20 die in Bezug auf den festgelegten
vorausliegenden Streckenverlauf im kartografischen
Speicher 28 hinterlegten Angaben hinsichtlich Quernei-
gung und/oder Querneigungsanderung zu nutze. In die-
sem Falllasst sich schon vor Erreichen eines bestimmten
Streckenabschnitts der zur Beibehaltung der vorgege-
benen Reifenaufstandsflache erforderliche Reifenfull-
druck ableiten.

[0035] Die Vorgabe der Reifenaufstandsflache wird
von der Kontrolleinheit 20 im dritten Schritt 104 in Ab-
hangigkeit von Angaben hinsichtlich der Bodeneigen-
schaften, des Bodentyps, der Topografie und/oder der
Wetterbedingungen angepasst. All diese Faktoren ha-
ben mafRgeblichen Einfluss auf die Traktion des Fahr-
zeugsystems 10 und damit auf die im Sinne einer groRt-
moglichen Schonung des Untergrunds uber den Reifen-
fulldruck einzustellende Reifenaufstandsflache. So Iasst
eine Kenntnis der Bodeneigenschaften eine Bewertung
dahingehend zu, ob der Untergrund weich, hart, sandig
oder lehmig ist, wohingegen in Fahrtrichtung liegende
Anstiege bzw. Gefalle durch Auswertung topografischer
Angaben, wie beispielsweise kartografierter Hohenlini-
en, ableitbar sind. Die Beobachtung der Wetterbedingun-
gen, zu denen Hinweise auf Regen, Schnee, Eis, Son-
neneinstrahlung, Windeinfliisse und Umgebungstempe-
ratur gehdren, gegebenenfalls auch tber einen langeren
Zeitraum mehrerer Tage oder Wochen, erlaubt in Ver-
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bindung mit entsprechenden Angaben hinsichtlich des
Bodentyps eine verlassliche Aussage dahingehend, ob
der Untergrund absehbar matschig oder ausgetrocknet
ist. Die Angaben hinsichtlich der Bodeneigenschaften,
des Bodentyps und der Topografie sind ebenfalls im kar-
tografischen Speicher 28 des Navigationssystems 30 ab-
gelegt, wohingegen diejenigen der Wetterbedingungen
der Kontrolleinheit 20 Uber die drahtlose Datenaus-
tauschverbindung 38 mitgeteilt werden. Zusatzlich wer-
denvon der Kontrolleinheit 20 Betriebsinformationen des
landwirtschaftlichen Arbeitsgerats einbezogen, wie bei-
spielsweise eine sich verandernde Lademasse im Falle
der Ausbringung von Jauche aus einem Gillefass oder
der Aufnahme von Erntegut mittels eines Ladewagens.
Im Falle des in Fig. 1 dargestellten Pflugs 14 ist diese
Funktion dementsprechend deaktiviert.

[0036] Um unerwiinschte querneigungsbedingte
Asymmetrien der Reifenaufstandsflachen zu vermeiden,
wird von der Kontrolleinheit 20 fur alle Fahrzeugreifen
44, 46, 48, 50 eine einheitliche Reifenaufstandsflache
vorgegeben.

[0037] In einem vierten Schritt 106 wird von der Kon-
trolleinheit 20 nach MaRgabe des im dritten Schritt 104
abgeleiteten Reifenfllldrucks durch Ansteuerung der An-
zeigeeinheit 56 eine Fulldruckempfehlung ausgegeben.
Die Filldruckempfehlung kann von einem Bediener des
Fahrzeugsystems 10 derartumgesetzt werden, dass die-
serden abgeleiteten und iber die Anzeigeeinheit 56 wie-
dergegebenen Reifenfiilldruck durch manuelle Ansteu-
erung der Reifenfillanlage 52 in den betreffenden Fahr-
zeugreifen 44, 46, 48, 50 einsteuert. Hierbei erfolgt fir
jeden der Fahrzeugreifen 44, 46, 48, 50 des Fahrzeug-
systems 10 eine radindividuelle Ausgabe einer entspre-
chenden Filldruckempfehlung.

[0038] GemaR einer optionalen Weiterbildung der Ba-
sisfunktion wird der im dritten Schritt 104 abgeleitete Rei-
fenfllldruck auf Veranlassung der Kontrolleinheit 20 im
vierten Schritt 106 durch Ansteuerung der Reifenfillan-
lage 52 automatisiertin den betreffenden Fahrzeugreifen
44, 46, 48, 50 eingesteuert.

[0039] Umineinem solchen Fallfiirden Bediener tiber-
raschend ausgefiihrte Reifendruckregelvorgange aus-
zuschlieRen, wird die Einsteuerung des abgeleiteten Rei-
fenfilldrucks von der Kontrolleinheit 20 vorbehaltlich der
vorherigen Freigabe durch den Bediener veranlasst. Die
Freigabe erfolgt iiber die als beriihrungsempfindliche Be-
dienoberflache ausgebildete Anzeigeeinheit 56.

Vorgewende-Assistenzfunktion

[0040] Wird wahrend der Feldbearbeitung die Vorge-
wende-Assistenzfunktion vom Bediener Uber die als be-
rihrungsempfindliche Bedienoberflaiche ausgebildete
Anzeigeeinheit 56 aktiviert, so werden von der Kontrol-
leinheit 20 zusatzlich im dritten Schritt 104 die entlang
des vorausliegenden Streckenverlaufs liegenden Feld-
und/oder Vorgewendegrenzen 64 bei der Ableitung des
Reifenfllldrucks hinsichtlich eines zwischen gegentiber-
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liegenden Fahrzeugseiten durchzufiihrenden Umfiillvor-
gangs der Fahrzeugreifen 44, 46, 48, 50 berUcksichtigt.
So weist die Annaherung an die Feld- und/oder Vorge-
wendegrenze 64 auf ein bevorstehendes Wendemano-
ver des Fahrzeugsystems 10 hin, wobei im Falle der
quergeneigten Ackeroberflache 60 nach dem Abschluss
des Wendemandvers und dem Einbiegen in die nachste
Bearbeitungsspur 66 die fir die vorhergehende Bearbei-
tungsspur 62 abgeleiteten Reifenfllldriicke zwischen
den beiden Fahrzeugseiten einfach ausgetauscht wer-
den, da davon auszugehen ist, dass sich die Quernei-
gung ihrem Betrag nach zwischen den beiden aufeinan-
derfolgenden Bearbeitungsspuren 62, 66 nur unwesent-
lich andert. Dieser Umfiillvorgang wird auf Veranlassung
der Kontrolleinheit 20 durch Ansteuerung der Reifenfiill-
anlage 52 im vierten Schritt 106 automatisiert ausgefiihrt.
[0041] Redundant wird eine Anndherung des Fahr-
zeugsystems 10 an die entlang des vorausliegenden
Streckenverlaufs liegende Feldund/oder Vorgewende-
grenze 64 von der Kontrolleinheit 20 anhand des Akti-
vierungszustands des Systems zur Unterstiitzung eines
Wendemanovers 34 erkannt.

[0042] GemaR einer optionalen Weiterbildung der Vor-
gewende-Assistenzfunktion werden von der Kontrollein-
heit 20 die von dem GPS-Empfanger 26 bereitgestellten
Positionsinformationen hinsichtlich des aktuellen Stand-
orts des Fahrzeugsystems 10 mit den in dem kartogra-
fischen Speicher 28 verzeichneten Feld- und/oder Vor-
gewendegrenzen 64 verglichen, um gegebenenfalls un-
ter Einbeziehung eines festgelegten vorausliegenden
Streckenverlaufs eine Vorhersage hinsichtlich zu erwar-
tender Wendemanover zu treffen. Der festgelegte vor-
ausliegende Streckenverlauf ergibt sich auch hier aus
Informationen des Systems zur Spurplanung und/oder
-haltung 32. In diesem Fall erfolgt die Bereitstellung der
Falldruckempfehlung bzw. die automatisierte Ansteue-
rung der Reifenflillanlage 52 so rechtzeitig, dass den
tragheitsbedingten Fiill- und Ablasszeiten der Reifenfiill-
anlage 52 entsprechend Rechnung getragen wird.
[0043] Um eine mogliche Beeintrachtigung der Trakti-
on wahrend der Feldbearbeitung auszuschlieRen, wird
der Umflllvorgang erst beim Eintritt des Fahrzeugsys-
tems 10 ins Vorgewende eingeleitet und anschlief}end
derart weitergefiihrt, dass dieser beim Verlassen des
Vorgewendes abgeschlossen ist. Dementsprechend
wird eine Fahrtdes Fahrzeugsystems 10im Vorgewende
bis zum Abschluss eines zwischen gegentiberliegenden
Fahrzeugseiten durchzufiihrenden Umfiillvorgangs der
Fahrzeugreifen 44, 46, 48, 50 durch Eingriff in ein An-
triebsmanagement des Fahrzeugsystems 10 entspre-
chend verlangsamt bzw. verzdgert. Der Umfang der Ver-
langsamung bzw. Verzégerung richtet sich hierbei nach
den tragheitsbedingten Fll- und Ablasszeiten der Rei-
fenflllanlage 52, der im Vorgewende zuriickzulegenden
Fahrtstrecke sowie der Fahrtgeschwindigkeit des Fahr-
zeugsystems 10. Werden insofern geringere Anforde-
rungen gestellt, so ist es grundsatzlich auch méglich,
dass der Umfiillvorgang zeitsparend auch schon vordem
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Eintritt des Fahrzeugsystems 10 ins Vorgewende einge-
leitet wird. Der Umflllvorgang erfolgt in diesem Fall etap-
penweise, indem in einem ersten Schritt zunachst die
Fahrzeugreifen 46, 50 auf der hangabwarts gerichteten
Fahrzeugseite derart befiillt werden, dass beim Errei-
chen des Vorgewendes der Reifenfllldruck in den Fahr-
zeugreifen 44, 46, 48, 50 beider Fahrzeugseiten tber-
einstimmt. Hierdurch kann vermieden werden, dass auf-
grund der Tragheit der Reifenfillanlage 52 beim Einbie-
genin die ndchste Bearbeitungsspur 64 die Fahrzeugrei-
fen 44, 48 auf der dann hangabwarts gerichteten Fahr-
zeugseite moglicherweise noch nicht hinreichend ent-
leert sind und in diesen daher ein zu niedriger, mithin
moglicherweise zu einer erhéhten Kippneigung fiihren-
der Reifenfilldruck vorliegt. Erstin einem nachfolgenden
zweiten Schritt wird der Umfiillvorgang durch Entleeren
der Fahrzeugreifen 46, 50 auf der hangaufwarts gerich-
teten Fahrzeugseite auf den hierfiir vorgegebenen Rei-
fenfilldruck vollendet.

[0044] Zusammenfassend erlaubt es das erfindungs-
gemale Verfahren, eine querneigungsbedingte Asym-
metrie der Reifenaufstandsflachen durch Befiillen bzw.
Entleeren der Fahrzeugreifen 44, 46, 48, 50 entspre-
chend der sich aus dem jeweils abgeleiteten Reifenfill-
druck ergebenden Fulldruckempfehlung gezielt zu kom-
pensieren. Hierzu erfolgt zumindest auf der hangabwarts
gerichteten Seite des Fahrzeugsystems 10 eine geeig-
nete Erhéhung des Reifenfilldrucks. Je nach Umstéan-
den wird der Reifenfllldruck auf der hangaufwarts ge-
richteten Seite zugleich entsprechend verringert. Im Ide-
alfall stimmen die Reifenaufstandsflachen dann auf bei-
den Seiten des Fahrzeugsystems 10 miteinander tber-
ein. Traktionsverhalten und Spurhaltigkeit des Fahrzeug-
systems 10 lassen sich so selbst bei schwierigen Boden-
verhaltnissen entscheidend verbessern.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Reifenfilldruckbestimmung eines
Fahrzeugs, bei dem von einer Kontrolleinheit (20)
Neigungsinformationen hinsichtlich einer Quernei-
gung und/oder Querneigungsanderung des Fahr-
zeugsystems (10) entlang eines vorausliegenden
Streckenverlaufs ermittelt werden, dadurch ge-
kennzeichnet, dass
von der Kontrolleinheit (20) nach Malgabe der er-
mittelten Neigungsinformationen radindividuell auf-
tretende Radlasten berechnet werden, um einen zur
Einhaltung einer vorgegebenen Reifenaufstandsfla-
che jeweils erforderlichen Reifenfllldruck abzulei-
ten.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Neigungsinformationen von der
Kontrolleinheit (20) seitens eines Neigungssensors
(24) und/oder eines kartografischen Speichers (28)
bereitgestellt werden.
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3.

10.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Neigungsinformationen
von der Kontrolleinheit (20) vorausschauend auf
Grundlage des seitens eines Systems zur Spurpla-
nung und/oder -haltung (32) festgelegten vorauslie-
genden Streckenverlaufs ermittelt werden.

Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorgabe
der Reifenaufstandsflache von der Kontrolleinheit
(20) in Abhangigkeit von Angaben hinsichtlich der
Bodeneigenschaften, des Bodentyps, der Topogra-
fie und/oder der Wetterbedingungen angepasst
wird.

Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass von der Kon-
trolleinheit (20) nach MalRgabe des abgeleiteten Rei-
fenfllldrucks durch Ansteuerung einer Anzeigeein-
heit (56) eine Fulldruckempfehlung ausgegeben
wird.

Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der abgelei-
tete Reifenfilldruck auf Veranlassung der Kontrol-
leinheit (20) durch Ansteuerung der Reifenfiillanlage
(52) automatisiert in den betreffenden Fahrzeugrei-
fen (44, 46, 48, 50) eingesteuert wird.

Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Einsteuerung des abgeleiteten
Reifenfilldrucks von der Kontrolleinheit (20) vorbe-
haltlich der vorherigen Freigabe durch einen Bedie-
ner veranlasst wird.

Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 1
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass von der Kon-
trolleinheit (20) entlang des vorausliegenden Stre-
ckenverlaufs liegende Feld- und/oder Vorgewende-
grenzen (64) bei der Ableitung des Reifenfllldrucks
hinsichtlich eines zwischen gegeniberliegenden
Fahrzeugseiten durchzufiihrenden Umflllvorgangs
der Fahrzeugreifen (44, 46, 48, 50) berlcksichtigt
werden.

Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Annaherung des Fahrzeugsys-
tems (10) an eine entlang des vorausliegenden Stre-
ckenverlaufs liegende Feldund/oder Vorgewende-
grenze (64) von der Kontrolleinheit (20) anhand des
Aktivierungszustands eines Systems zur Unterstut-
zung eines Wendemandvers (34) erkannt wird.

Verfahren nach Anspruch 8 oder 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine Fahrt des Fahrzeugsys-
tems (10) im Vorgewende bis zum Abschluss eines
zwischen gegeniberliegenden Fahrzeugseiten
durchzufiihrenden Umftllvorgangs der Fahrzeugrei-
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fen (44, 46, 48, 50) verlangsamt bzw. verzégert wird.

Claims

Method for determining the tyre inflation pressure of
avehicle, in which inclination information with regard
to a transverse inclination and/or change in trans-
verse inclination of the vehicle system (10) along a
section of the route ahead is ascertained by a control
unit (20), characterized in that wheel loads occur-
ring with respect to the wheels individually are cal-
culated by the control unit (20) in accordance with
the ascertained inclination information in order to de-
duce a tyre inflation pressure required in each case
for maintaining a preselected tyre contact area.

Method according to Claim 1, characterized in that
the inclination information is provided by the control
unit (20) by means of an inclination sensor (24)
and/or a cartographic memory (28).

Method according to Claim 1 or 2, characterized in
that the inclination information is ascertained by the
control unit (20) predictively on the basis of the sec-
tion of the route ahead, established by means of a
system for track planning and/or keeping (32).

Method according to at least one of Claims 1 to 3,
characterized in that the preselection of the tyre
contact area is adapted by the control unit (20) in
dependence on details specified with regard to the
characteristics of the ground, the type of ground, the
topography and/or the weather conditions.

Method according to at least one of Claims 1 to 4,
characterized in that a recommendation for the in-
flation pressure is output by the control unit (20) in
accordance with the deduced tyre inflation pressure
by activating a display unit (56).

Method according to at least one of Claims 1 to 5,
characterized in that, at the instigation of the control
unit (20), the deduced tyre inflation pressure is ap-
plied in the relevant vehicle tyres (44, 46, 48, 50) in
an automated manner by activating the tyre inflating
system (52).

Method according to Claim 6, characterized in that
the application of the deduced tyre inflation pressure
is instigated by the control unit (20) subject to prior
approval by an operator.

Method according to at least one of Claims 1 to 7,
characterized in that field and/or headland bound-
aries (64) lying along the section of the route ahead
are taken into account by the control unit (20) when
deducing the tyre inflation pressure with regard to
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10.

an inflation-adjusting operation of the vehicle tyres
(44, 46, 48, 50) to be carried out between opposite
sides of the vehicle.

Method according to Claim 8, characterized in that
an approach of the vehicle system (10) to a field
and/or headland boundary (64) lying along the sec-
tion of the route ahead is detected by the control unit
(20) on the basis of the activation state of a system
for assisting a turning manoeuvre (34).

Method according to Claim 8 or 9, characterized in
that a travelling movement of the vehicle system (10)
in the headland is slowed or delayed until completion
of aninflation-adjusting operation of the vehicle tyres
(44, 46, 48, 50) to be carried out between opposite
sides of the vehicle.

Revendications

Procédé de détermination de la pression de gonflage
des pneus d’'un véhicule, dans lequel une unité de
contrble (20) détermine des informations d’inclinai-
son concernant une inclinaison transversale et/ou
une variation d’inclinaison transversale du systeme
de véhicule (10) le long d’'un trajet a venir,
caractérisé en ce que l'unité de contréle (20) cal-
cule conformément aux informations d'’inclinaison
déterminées des charges de roue apparaissant in-
dividuellement par roue afin de dériver une pression
de gonflage des pneus respectivement nécessaire
pour respecter une surface de contact de pneu pré-
définie.

Procédé selon larevendication 1, caractérisé en ce
que les informations d’inclinaison de I'unité de con-
tréle (20) sont fournies de la part d’un capteur d’in-
clinaison (24) et/ou d’'une mémoire cartographique
(28).

Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
en ce que les informations d’inclinaison de l'unité
de controle (20) sont déterminées par anticipation
sur la base d’un trajet a venir fixé de la part d’'un
systeme de planification et/ou de maintien de trajec-
toire (32).

Procédé selon au moins I'une des revendications 1
a 3, caractérisé en ce que la prédéfinition de la
surface de contact de pneu de l'unité de contréle
(20) est adaptée en fonction d’indications concer-
nant les propriétés du sol, le type de sol, la topogra-
phie et/ou les conditions météorologiques.

Procédé selon au moins I'une des revendications 1
a 4, caractérisé en ce que 'unité de contréle (20)
sort conformément a la pression de gonflage des
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pneus dérivée une recommandation de pression de
gonflage par le pilotage d’une unité d’affichage (56).

Procédé selon au moins 'une des revendications 1
a 5, caractérisé en ce que la pression de gonflage
des pneus dérivée est appliquée a la demande de
I'unité de contréle (20) de maniére automatisée dans
les pneus de véhicule (44, 46, 48, 50) concernés par
le pilotage du systeme de gonflage des pneus (52).

Procédé selon la revendication 6, caractérisé en ce
que l'application de la pression de gonflage des
pneus dérivée est demandée par I'unité de controle
(20) sous réserve de validation par un opérateur.

Procédé selon au moins I'une des revendications 1
a 7, caractérisé en ce que l'unité de contrdle (20)
prend en compte des limites de champ et/ou de tour-
niere (64) situées le long du trajet a venir lors de la
dérivation de la pression de gonflage des pneus en
vue d’un transvasement des pneus de véhicule (44,
46, 48, 50) a effectuer entre des cbdtés de véhicule
opposés.

Procédé selon la revendication 8, caractérisé en ce
qu’une approche du systéeme de véhicule (10) d’'une
limite de champ et/ou de tourniere (64) située le long
du trajet a venir est reconnue par 'unité de controle
(20) a I'aide de I'état d’activation d’'un systeme d’as-
sistance au demitour (34).

Procédé selon la revendication 8 ou 9, caractérisé
en ce qu’un déplacement du systéme de véhicule
(10) dans la tourniére jusqu’a la fin d’'un transvase-
ment des pneus de véhicule (44, 46, 48, 50) a effec-
tuer entre des c6tés de véhicule opposés est ralenti
ou retardé.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

16



EP 3 738 796 B1

18

f54

CTRL

FIG. 1

26

10

24y STUN S BN
4
©

/

Q Q \ Q Q A 4‘ /ob\ ........
L SRR PERS N
v, l&

25 L5 RALA

R



EP 3 738 796 B1

1"



EP 3 738 796 B1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

» DE 102015220743 A1 [0001]  DE 102017205827 A1 [0010] [0032]

12



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Aufgeführte Dokumente

